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The  relationship between  land  use  and  travel behaviour has attracted  research  interest  in 
England  over  the  last  fifteen  years,  principally  in  connection with  possible  links  between 
urban form and sustainability. Since the mid 1990s this work has been overtaken somewhat 
by Government policy initiatives. This is something of a mixed blessing. Official attention has 
shifted  to  the  implementation  of  what  is  now  an  established  line  of  policy.  In  academic 
circles, by contrast, there is increasing interest in mobility more generally as a phenomenon 
of  contemporary  society.  In  this  context  the  pattern  of  land  use  remains  an  important 
influence,  if  only  because  of  the  physical  legacy  presented  by  the  established  pattern  of 
development. However, the evolution in travel behaviour is, as ever, conditioned by broader 
social and economic trends (Gillespie et al 1998). 
This paper provides an overview of English experience  in  this  field  in  three main sections: 
research, policy and implementation. To place these in context they are preceded by a section 
titled  'background' which  highlights  for  an  international  audience  some  of  the  distinctive 
features of  the English scene,  in  terms of geography, cultural attitudes  to development and 




England  is a predominantly  lowland, densely developed country. This  is particularly  true of 




there  is  also  good  reason  to  believe  that  Government  policies  are  disproportionately 
influenced by its prevailing conditions and by media response to them. 
Another  important  feature of England  is  the attractiveness of  its countryside and  the value 
attached to its protection by large sections of the population (not merely rural residents). This 
concern is not simply about protection of the landscape; it is also linked with an  'anti-urban' 







physical  development.  Because  development  rights  were  nationalised  at  the  same  time, 
planning authorities are able to refuse permission or to impose restrictive conditions without 
having to pay compensation.  
Each  development  application  is  considered on  its merits  (ie  there  is no  set of  regulations 






undeveloped  land  ëreleasedí  for  development  during  any one planning period  is  controlled 
relative  to  targets, which  in  the case of  residential development embody assumptions about 
housing densities. Sites allocated in development plans have mostly been urban extensions at 
the periphery of established, larger settlements. However, in the case of London and a number 





During  the era of  'urban containment' England has undergone  the  transformation  to a mass 
car-owning society. In 1951 14% of households had one or more cars; today the figure is 74% 
(DETR 2002b  -  figures  for Great Britain). The  resultant mobility has extended  the zone of 
influence  of  larger  urban  areas  to  a  degree  unimaginable  50  years  ago.  Traditional 





to-day  functioning of particular  towns)  the network  itself has been developed nationally by 
Central Government. With  only  a  handful  of  exceptions  (mainly  estuarial  crossings)  these 
roads are freely available at the point of use. 
At  a more  local  level  the  planning  of  new  areas  of  development  has  been  dominated  by 




space  within  developments  sufficient  to  accommodate  prospective  demands.  Until  very 
recently cycling was  totally neglected and provision  for pedestrians and public  transport  (if 
any)  typically  included  as  an  afterthought. Only within  town  centres more  comprehensive 
planning  has  been  commonplace,  often  incorporating  partial  pedestrianisation  of  former 
through traffic routes. During the 1980s, as part of the Thatcher Government's moves towards 
deregulation  generally,  planning  policies  on  out-of-centre  commercial  development  were 











to  its present  low share of  the  total market  is  therefore particularly  important. Privatisation 
















period. However, because of  the uncertainty surrounding  this and  the  impact of behavioural 
measures generally  (so-called ësoft  factorsí),  the Government subsequently commissioned a 








Initial  interest  in  this subject area centred on  the merits of different  idealised models of  the 
pattern, size and density of settlements in terms of their energy efficiency - travel being one 
component  of  this. The  case was  advanced  for multi-centred  cities  (Owens  1986)  and  for 
decentralised concentration (Rickaby 1987). For a time there was official interest in possible 
forms  of  new  settlement  (Breheny  et  al  1993).  Subsequently  Breheny  provided  a 
comprehensive review of protagonists' arguments for more or less concentrated urban forms 
and  concluded  in  favour  of what  he  acknowledged  to  be  a  rather  unexciting  compromise 
position (Breheny 1996). 
In the UK the practical value of this type of research is constrained by the fact that new urban 
development  now  takes  place  almost  exclusively  in  the  form  of  adaptations  to  existing 
settlements. This  is partly because  the public sector has ceased  to adopt  the role of a major 
development  agency  (as  in  the post-war New Towns).  It  is  also  because of  environmental 
opposition  to wholly new  settlements wherever  they are proposed. The need  for additional 


































results  as  far  as minimising  car  use  and  its  adverse  effects  are  concerned. However,  the 
advantage is marginal and is dependent on management measures being introduced to prevent 




in  fact  be  counter-productive  as  far  as  sustainable  transport  is  concerned.  (The  successful 
introduction  of  ëcongestion-chargingí  in  Central  London  in  2003  is  an  exception  to  the 










The  review  of  evidence  commissioned  by  the UK Government  in  the  early  1990s which 
forms  the  basis of  the  current  policy  regime  included  an  analysis of  the  1985/86 National 
Travel Survey data then available (ECOTEC 1993). (Similar analyses using more recent data 
are in Banister 1997 and Potter 1997). This identified that both total travel and the share by 
car  increase with decreasing  settlement  size and density.  (The only exception  to  this  is  the 
case of London - the largest British city by far - in which total travel also begins to increase.) 
Perhaps  because  this  finding  appeared  to  support  the  emerging  policy  line  of  the  UK 
Government (discussed in the following section), it was accepted too readily and uncritically. 
A more detached observer would have noted that, although there were marked differences in 
travel behaviour between  the most urbanised and  the most rural settlement categories,  there 
was  a  large  band  of  settlement  sizes  in  between where  the  differences  are  comparatively 












populations  in  the various settlement size categories are  increasing over  time (Potter 1997). 
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There are several possible explanations for this which may be operating in combination. One 
explanation  is  increasing  socio-economic  polarisation.  Another  is  the  fact  that  new 
development  is  located  disproportionately  in  smaller  towns  and  that  such  development  is 
associated with increased car use even when all other variables are controlled for (Higgitt and 
Headicar 2000). Most important in terms of its planning implications is the possibility that the 
spread  of  opportunities which  people  expect  to  choose  from  is  becoming wider  and  that 
therefore  travel  behaviour  in  smaller  towns  in  particular  is  becoming  less  self-contained. 
(Empirical work conducted by  the  author  in Oxfordshire  reported below certainly  supports 
this view). 
However,  any  identifiable  differences  in  travel  behaviour  between  the  settlement  size 
categories is of minor significance compared with the increase in car use which is a feature of 





The  extent  to which  the growth  in  car  travel  in  recent decades  is  the  result  of  changes  in 
behaviour, irrespective of location, has been demonstrated by an analysis which links national 
travel  data  to  changes  in  the  geographical  distribution  of  the  population  (Breheny  1995). 
Between  1961  and  1991  the  scale  of  redistribution was  such  that  new  towns  and  smaller 
towns and villages  in  the  less urbanised areas of  the country had a population 3.8m  larger 
than  if  they  had  simply maintained  their  1961  share  of  the  national  total.  If  this  counter-
urbanisation is notionally reversed and the 3.8m people reallocated to the cities in their 1961 
proportion,  this  produces  a  national  saving  of  just 1.3%  in  travel distance  and of  2.0%  in 
estimated energy consumption. On the face of it, this is hardly compelling evidence that the 





differences. To explore  these  factors  research has been conducted using more detailed data 
assembled  from  secondary  sources,  for  example  in  individual  towns where  local  transport 
surveys had been conducted.  










Banister  and  others  used  secondary  data  from  a  range  of  five English  towns  and  cities  to 




the extent of  local variation  inhibited overall conclusions. Although  the energy use patterns 
could be  related  to  factors prevailing  in  individual  towns,  there was no clear  set of  factors 
which  were  equally  relevant  in  all  situations.  However,  the  research  did  highlight  the 
significance  of  the  variation  in  energy  consumption  within  towns  and  cities  as  well  as 
between them. Both findings therefore pointed to the importance of local planning authorities 




categories  and  the  level  of  spatial  detail.  A  particular  issue  raised  by  Banister  is  the 
ëboundaryí  problem. Urban  transport  studies  typically  consider  travel  only within  a  single 
main built-up area, and by its residents in particular. As a result much of the travel which is 






associated with  the  degree  of  development  restraint  being  exercised  through  the  planning 
system  (Bramley et al 1995). Similar  settlement patterns are  thus  likely  to exhibit different 
travel  behaviours  in  different  regions  -  particularly  in  respect  of  commuting.  South-East 





of  research  has  involved  studies within  a  particular  sub-region  based  on  their  own  travel 
surveys. This enables control  to be exercised  in  the selection of survey  locations and  in  the 
standardisation of the data collected. It also reduces the significance of regional differences in 
the housing market and of other socio-economic and cultural differences which are likely to 
affect  travel  behaviour.  Two  such  studies  will  be  reported  here,  one  concerned with  the 
provision  of  facilities within  new  residential  developments,  the  other with  the  location  of 
residential development at the sub-regional scale. 




and  a  public  house  -  showed  evidence  of  a  shift  from  car  use  towards  walking.  Local 
accessibility did help to reduce the length of car journeys to those facilities, though whether 
this reduced the overall amount of car travel by those households could not be determined. In 
general, personal and household characteristics  - especially car ownership  - appeared  to be 
more significant than accessibility in affecting mode use.  
The work on  residential development  location at  the sub-regional scale has been  led by  the 
author at Oxford Brookes University and will be reported here at rather greater length. It uses 
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data  from a set of household  travel surveys undertaken at a number of  locations within  the 
county  of Oxfordshire. Oxfordshire  is  a  predominantly  rural  area  situated  about  60 miles 
north-west of London. It lies towards the outer edge of the South-East region within an arc of 








The  travel  surveys were conducted  in  recently built housing estates on  the edge of Oxford 
City and  in selected second order settlements  (so-called ëcountry  townsí) where  the bulk of 




If  these propositions were confirmed  then  this would  imply  that planning authorities could 
influence  the  future  amount  of  car  travel  through  the  planned  distribution  of  new 
development between the different types of location.  
As  far  as  possible  both  the  selection  of  survey  areas  and  the  sampling  of  individual 
households was  done  in  a way which minimised  the  socio-economic  differences  between 
them,  ie so  that attention could be focussed solely on  the relationship between  location and 















The  findings  also  confirmed  the  significance  of  proximity  to  strategic  transport  routes. 
Bicester and Didcot are very similar in size and location relative to both London and Oxford, 
but markedly  different  in  their  location  relative  to  strategic  routes. Bicester  is  close  to  an 
interchange  on  the M40  London-Birmingham motorway  whilst Didcot  has  a well  served 







towns  amongst  residents  of  estates  built  30  years  or  so  previously  (Higgitt  and Headicar 
2000). These showed  that  the recently built estates are more attractive  to people with fewer 
local  attachments  and  more  mobile  lifestyles.  This  is  reflected  in  the  findings  on  travel 
behaviour which  showed  that,  after  standardising  for  income,  adults  on  the  recent  estates 
travel between 25% and 50% more than their 'established area' counterparts. 
Further work  has  also  been  undertaken  in Oxfordshire  comparing  the  travel  behaviour  of 
residents  in  the  recent  and  established  estates mentioned  above with  those of  smaller new 
developments in other towns and villages in the area (Headicar 2000). This work uses data on 
commuting  from  surveys  carried  out  by  two  District  Councils.  These  surveys  were  not 
designed in the same way and therefore direct comparisons cannot be made. Nevertheless the 



























disproportionately  large  amounts  of  car  travel  presents  a  particular  difficulty  for  strategic 
planners.  By  itself  it  would  suggest  that major  housing  developments  should  be  located 






lessening  'choice'  long-distance  commuting  by  car.  In  England  the  current  programme  of 
ëmulti-modal studiesí being conducted on intensively used motorway and trunk road corridors 
has raised the possibility that charging may be introduced on such routes, both as a demand 
management  tool  and  as  a  source  of  funding  for  related  transport  improvements. A  recent 
announcement by  the Secretary of State  for Transport  that  this  should be  investigated as a 






scope  for  land use planning  to reduce emissions from  transport  through  its  influence on  the 
amount  and mode  of  travel was  one  such  possibility.  The work  undertaken  by  ECOTEC 
referred  to  previously  was  commissioned  to  assemble  relevant  research  evidence  and  to 
advise the Government on the sorts of land use policies it should be adopting. 
Following receipt of the ECOTEC report the Governmentís planning policy guidance note on 
transport  (PPG13)  was  completely  rewritten  (DOE  and  DOT  1994).  Its  content  was 
reorientated  to focus on  'reducing  the need  to  travel' and  to encourage the use of alternative 
modes  to  the car. Planning authorities were given advice on  the principles  to be adopted  in 
the drafting of development plan policies so as to influence the location, density and design of 
development. They were also advised of  the complementary  transport measures which local 
highway  authorities were  expected  to  pursue  to  improve  conditions  for  bus  travel  and  for 
walking and cycling. A  'good practice' guide was published a year later to show examples of 
the sorts of action the Government envisaged (DOE 1995). 
This  change  in policy was much more  radical  than  research evidence alone could  support. 
This can be explained by three main factors.  
Firstly, as a  response  to sustainability concerns more generally,  the concept of  the  'compact 
city' enjoyed a certain  fashionable popularity  in government circles at  the  time  (CEC 1992) 
even though the arguments underlying this were also open to challenge (Breheny 1992).  
Secondly, whatever the transport merits of the new policy, its adoption was aided by the fact 
that  it  happened  to  complement  initiatives  being  taken  in  other, more  prominent  areas  of 
planning policy. In  the case of housing, greater emphasis was being placed on  the re-use of 
previously developed  'brownfield' land within existing built-up areas. In the case of retailing, 




Thirdly,  the  justification for PPG13 was framed  in terms of reducing the need to travel, not 
necessarily of reducing travel itself. This distinction was, and remains, of critical importance. 
It  renders  the policy politically acceptable  (by not confronting  the  issue of car use directly) 









was  also  uncertainty  about  the Government's  attitude  to  transport  policy  and  concern  that 
unless  this was altered equally  radically  the  land use part of  the  land use/transport equation 
would be unconvincing and/or ineffective (Headicar 1995).  
Politically  the change  in  transport policy which would be  the  logical corollary  to PPG13  is 




Brookes  1998).  Respondents  typically  urge  the  improvement  of  public  transport  instead, 
although most motorists themselves never use it (Leibling 1998) and efforts to achieve modal 
shift,  even  in  relatively  favourable  situations,  have  been  shown  to  have minimal  success 
(Stokes 1996).  
In  these  circumstances  it  is  not  surprising  that  the UK Government  declined  to  adopt  the 
recommendations of an expert panel on environmental pollution for traffic reduction targets 
(RCEP 1994). A privately sponsored Parliamentary Bill requiring local authorities to specify 
such  targets was  only  accepted  by  the Government  subject  to  inclusion  of  a  clause which 
allowed authorities not to set them if they considered it inappropriate to do so (HMG 1997). 
Subsequently  the Government  announced  that  it did not propose  to  set national  targets  for 
traffic  reduction,  preferring  to  work  towards  targets  for  congestion  and  pollution  instead 
(DETR  2000a). There  thus  remains  significant  ambiguity  in  the  field of  land use/transport 





Minister  was  given  responsibility  for  a  large  government  department  combining  the 
previously  separate  departments  of  Environment  (which  has  responsibility  for  land  use 
planning) and Transport. Within this new department a comprehensive review was carried out 
under  the banner of  'Integrated Transport' which  led  to  the publication of a  'New Deal' on 
transport policies (DETR 1998). At the same time the national roads programme was reduced 
with  many  former  motorway  widening  schemes  deferred  pending  investigation  of  the 
possibility of alternatives in a series of ëmulti-modal studiesí referred to earlier.  
Since  1998,  however,  it  has  become  apparent  that  in  several  important  respects  the  new 
Government  would  not  in  fact  be  altering  the  transport  policies  of  its  Conservative 
predecessor.  For  example  the  arrangements  for  deregulated  public  transport  -  highly 
controversial when introduced - have not been altered substantially. In addition, fierce public 
lobbying on behalf of motorists has  led  to  several decisions being made which  are widely 
seen  as  'back-tracking'  on  the  aspirations  of  the New Deal. These  include  abandoning  the 
policy  of  automatic  annual  increases  in  road  fuel  duty  introduced  by  the  Conservative 
Government in 1993 and reviving a substantial programme of investment in the national road 
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proceeds  to  fund  local  transport  improvements. However,  in  the  absence  of  a  national  or 
regional  framework  for  introducing  such  measures  only  a  handful  of  authorities  have 
expressed  interest  in  them,  fearful of a political backlash  from motorists and of damage  to 
local economic competitiveness. 




ì Land use planning has  a key  role  to play  in delivering  the Governmentís  integrated 
transport strategy. By shaping the pattern of development and influencing the location, 
scale, density and mix of uses, planning can help reduce the need to travel, reduce the 
length  of  journeys  and make  it  safer  and  easier  for  people  to  access  jobs,  shopping, 
leisure  facilities  and  services  by  public  transport,  walking  and  cycling.  Consistent 
application  if  these  planning  policies will  help  to  reduce  some  of  the  need  for  car 
journeys  (by  reducing  the physical  separation of key  land uses) and enable people  to 
make sustainable transport choicesî . 
The additions  to  the  revised PPG13  include emphasising  the use of  the planning system  to 
achieve  reduced  levels of parking  in new developments and  to  secure  sustainable  transport 
measures  as  part  of  planning  agreements  negotiated  with  developers.  Comprehensive 
ëtransport assessmentsí (not merely traffic impact assessments) are expected to be undertaken 
for all larger developments. Local authorities are encouraged to use these assessments as the 




and consult on a comprehensive  five-year  transport plan which  is used as  the basis of  their 
capital funding approval from Central Government (DETR 2000b).  
There  have  been  related  changes  to  procedures  for  preparing  regional  planning  guidance 
(RPG). This is now drafted by new regional assemblies representing the local authorities and 
other main stakeholders  in a  region. The policy document  incorporates a  regional  transport 





fears  of  inter-authority  competition  are  otherwise  likely  to  present  barriers  to 
implementation). However, in the absence of directly elected regional governments it remains 
very  doubtful  that  there  will  be  sufficient  consensus  amongst  members  of  the  present 





It  is a  feature of  the development planning process  that  there  is  inevitably a  lengthy period 
between revision of national policy and the possibility of changed outcomes  'on the ground'. 
At any one time there are always developments in progress which have received permission 
under  a  previous  policy  regime  and  still more which  have  obtained  permission  but where 
construction has yet to start (Oxford Brookes University and WS Atkins 1996). The process 




development plans when  these are  reviewed. The  second  is  the extent  to which authorities 




retail  sector  had  responded  quickly  due  to  its  small  land  banks  and  the  need  to  retain 




consider  the  use  of  brownfield  sites,  mixed-use  developments  or  restrictions  on  parking 
provision which might inhibit successful marketing. 
Local  authorities  also  varied  in  their  response.  PPG13 was  seen  as  being  less  relevant  by 
authorities covering mainly rural areas because of the perceived absence of alternatives to car 
use. All authorities were concerned about the potential discouragement of investment in their 
areas  which  adherence  to  PPG13  policies  would  imply  where  these  countered  market 
preferences. Nevertheless,  there was  evidence  that  the  content  of  development  plans was 
increasingly being  influenced by PPG13 objectives and  that  land use decisions were being 
linked more explicitly to considerations of accessibility. 




















to be any pressure  for PPG13  itself  to be substantially  revised.  (Hence  the core of  the PPG 
was  essentially  unchanged  in  the  2001  version). However,  this  observation  requires  some 
explanation  in  the  context  of  the workings  of  the  English  planning  system. As  a  general 
comment it may be noted that authorities tend to reflect public opinion by advocating in their 






policies  which  are  relevant,  and  fulfilling  them  all may  not  be  feasible.  For  example  in 
discussing  a  proposed planning  application  a  developer may agree  to  follow an authority's 
preferences as to the location of the development, or to contribute to investment in facilities 
for  non-car modes  provided  the  authority  allows  the  developer  a  higher  level  of  parking 
provision than would otherwise be considered desirable.  
Significantly, although progress is being made in implementing many aspects of PPG13, this 
does  not  appear  to  apply  to  those  that  impinge  directly  on  actual  car  use.  Research 
investigating  the  application  of parking  standards  in South-East England  (outside London) 
found no instances where provision below demand levels was actually being achieved (GOSE 











scales  that  locational  attributes  can  be  associated  with  substantially  different  travel 
outcomes  in  particular  situations.  This  may  reflect  such  features  as  the  pattern  of 
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population and employment migration,  the workings of  local housing markets and  the 
accessibility  offered  by  strategic  transport  routes.  These  are  factors  which  planners 
working  in  an  area may  come  to  recognise  and  be  able  to  exploit  in  the  interest  of 
lessening overall travel. Nevertheless it remains extremely difficult to demonstrate that 
observable differences  in  travel behaviour are actually a  function of  location and not 
simply a product of the types of people who choose to live there (ie who are inherently 
more or less car-dependent in their lifestyles). 
iii)  Planning  policy  and  its  implementation  in  England  remains  dominated  by  the 








non-car  modes  more  whilst  local,  accessible  opportunities  are  not  available.  Since  both 







than  changes  in  land  use  patterns  themselves  would  dictate.  It  follows  that  if  the  UK 
Government  is genuinely  seeking  to  lessen  the  increase  in car use,  then  it are not so much 









It  is  true  that PPG13 policies may be  implemented successfully (ie  in  the sense of reducing 
the need  to  travel)  in situations where they contribute to a broader local planning agenda or 
where  they  happen  to  coincide  with  a  developerís  own  interests.  But  planning  decisions 
which  rely  primarily  on  reducing  the  need  to  travel  for  their  justification  are  likely  to 
languish. If the Government is not seen to be serious about reducing the growth in car travel, 




the  ultimate  intent  of  the  policy  (actually  to  lessen  car  travel)  is  never  reached.  If  the 
Government were  really  serious,  it would not merely publish planning guidance but would 
152  Urban Structures and Travel Behaviour 
actually  require  or  provide  incentives  to  local  authorities  to work  towards  specific  travel 
targets  (and  give  them  the  mobility  management  powers  to  make  this  possible).  Local 
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